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QAl-Deutichlands Heimkehr 
Bremens Ehrentag 


Der „Deutſchland“⸗-Tag in Bremen 


Von Ad. Zimmermann. 


Tauſendmal hörte man die Frage 
und überall im Reiche. Donnerwetter 
ja! Man fährt doch ſchließlich im 
Frieden in fünf bis ſechs Tagen von 
nach Bremerhaven! And wenn das 
auch an ſich nur für die eigentlichen Windhunde 
des Lloyd und der Hapag gilt — viel mehr wie 
das Doppelte braucht doch ſchließlich ſelbſt einer 
von den älteren Käſten heutzutage nicht mehr! 
Nun waren aber ſchon an die drei Wochen 
ſeit der wirklichen oder vermeintlichen Abfahrt 
der „Deutichland“ von Baltimore verſtrichen . 

Ob die Engländer ſie doch erwiſcht haben? 
Doch nein, das kann ja nicht ſein! Das Gieges- 
geheul, das ſie angeſtimmt hätten, wäre uns 
nicht ſo leicht vorzuenthalten geweſen! 
wie geſagt, wo mag ſie nur bleiben? 

Wohin man kam, hörte man die bange Frage. 
Nur nicht in Bremen ſelbſt. Dort war man 
vielmehr bereits ſeit vierzehn Tagen ſeiner Sache, 
an der man im übrigen nie gezweifelt hatte, ſo 
gut wie ſicher. Wie es hieß, hatte der Held der 
„Deutſchland“⸗Fahrt, Kapitän König, drahtlos 
Nachricht gegeben, alles gehe wunderſchön und 
ganz programmgemäß. Ein Anterſeeboot und 
drahtloſe Nachricht? Ging denn das überhaupt? 
Gehört hatte man noch nichts davon. Aber 
jedenfalls, die Bremer waren ruhig und 
ſiegesgewiß. 

Dann, nach langem Harren, am 23. Auguſt, 
an einem Mittwochabend, lief auf einmal von 
Bremen aus die Kunde durch die Welt, daß die 
„Deutſchland“ ſeit Mittag auf der Außenweſer 
vor Bremerhaven Anker geworfen habe. Heller 
Jubel überall in Oeutſchland! Nur in Bremen 
nicht. Dort an der Waſſerkante haben fie, wie 
ſie ſelbſt es nennen, eine etwas lange Leitung. 
Sie ſind nicht übertrieben leidenſchaftlich, nicht 
in ihrer Freude und nicht in ihrer Trauer. So 
überlegten ſie zunächſt einmal, ob es geraten ſei, 
noch am ſelben Abend die Fahnen herauszutun. 
Es war ja bereits nach 7 Ahr, als die Freuden⸗ 
botſchaft bekannt wurde, und wer konnte wiſſen, 
ob es nicht am Ende in der Nacht 
regnen würde. Schlecht genug war 
das Wetter die Tage über geweſen. 
Nur ganz zögernd erſchien das 
bunte Zeug, die Farben des Reichs 
und die der Hanſa mit dem Bremer 
Schlüſſel! 

Aber allerdings, wenn man an 
die Geſichter dachte, die man in 
Londonob der Kunde machen würde, 
ging ein vergnügtes Schmunzeln 
über aller Züge. Und immer mehr 
entſchloſſen ſich, wenn auch nur ſehr 
nach und nach, doch noch am Abend 
zu flaggen, auf die Gefahr hin, daß 
unter dem Einfluß der frommen 
Wünſche jenſeits des Kanals in der 
Nacht nicht nur Regen, ſondern 
brennendes Pech und Schwefel vom 
Himmel fallen ſollten. 

Andern Tags lag die Stadt 
in vollem Feſtſchmuck da. Bremen 
in ſeiner Mittelalterlichkeit ift ja 
von alters her eine Perle unter 
den deutſchen Städten Es hat 
ſeine Art als ſolche über die ge⸗ 
fährlichen Geſchmackskriſen der 
Gegenwart hinweg ſich zu bewahren 
gewußt, — hat der Verſuchung 
wenigſtens in der Hauptſache glück⸗ 
lich widerſtanden, ſich durch protzige 
Architekten und Bauherren ver- 
hunzen zu laſſen. 

An ſolchen Tagen und in ſolchen 
Städten geht einem der Sinn des 
Flaggens auf, wenn man durch 
die ſchmalen, alten, nicht pedantiſch 
geradlinigen Straßen geht. Die 
Flaggung einer Großſtadtſtraße, 
wie ſie gewöhnlich gemacht wird, 
wirkt noch nicht ohne weiteres 
maleriſch, auch wenn ſie noch ſo 
reich iſt. Die Fahnen müſſen näm⸗ 
lich aus den Fenſtern bis an⸗ 
nähernd über die Mitte der Straße 
hängen, wenn die volle Wirkung 
erzielt werden fol, Das iſt ohne 


Doch, 


Künſtelei in breiten neueren Verkehrsadern nicht 
öglich; wie wundervoll dagegen wirkt es im 
egenja dazu z. B. hier von der Sögeſtraße 

her in der kleinen Pelzerſtraße mit der hoch⸗ 

ragenden Silhouette des Lloydturmes im Hinter» 


Kapitän 
König 


grund. Des Lloydturms, von deſſen Türmer⸗ 
ſtube ihrerſeits aus vier Flaggen, je eine nach 
jeder Himmelsrichtung hin, luſtig im Winde 
flattern. 5 
Selbſtverſtändlich hatte das Amtsgebäude der 
großen Schiffahrtsgeſellſchaft, deren Tochter die 


Die 3 zeigt ſich auf dem Altan des Rathauses 
er be 


geifterten Menge 


Nund Graf 
Zeppelin 


Ozeanreederei, als Patin der „Deutichland* und 
ihrer Schweſterſchiffe mit dieſer zuſammen er⸗ 
ſtanden iſt, ſich ebenfalls dem Tage angemeſſen 
herausgeputzt. Drinnen, auf dem Tiſch des 
Generaldirektors, ftand eine ſauber ziſelierte, 
große und ſchwere ſilberne Kaſſette mit ent⸗ 
ſprechender Widmung als Geſchenk des Lloyd 
an den Führer des ſieghaften Ozeanſchiffs, und 
damit als Ehrung für alle, die an der denk⸗ 
würdigen Ozeanfahrt teilgenommen. 

Aber noch war die Stunde zu ihrer Aus- 
händigung an den, dem ſie zugedacht war, nicht 
gekommen. Man mußte auswärtigen Ehren- 
gäſten, die dem feierlichen Empfang des Handels- 
tauchboots in Bremen beiwohnen ſollten, Zeit 
laſſen, heranzukommen. So wurde erſt der Frei- 
tag für die Einfahrt des Schiffs in den Hei⸗ 
matshafen beſtimmt. Einſtweilen mußte man ſich 
begnügen, zu erfahren, was Kapitän König über 
ſeine Heimreiſe zu berichten hatte. Mit froher 
Genugtuung und mit grimmiger Schadenfreude 
hörte man, wie er dem ihm zu Ehren aufgebo⸗ 
tenen engliſchen Geſchwader und der es beglei⸗ 
tenden Flottille grundnetzbewehrter Fiſcherboote 
geſchickt entgangen war. Auch daß die Balti- 
morer Hafenbehörden wie die Admiralität der 
Vereinigten Staaten ſich durchaus nett ihm ges 
genüber benommen hatten. Endlich einmal etwas 
Angenehmes aus Amerika, wenn auch nicht viel 
mehr, als daß dort Recht und Billigkeit diesmal 
das Feld behauptet hatten. Doch ſind wir ja 
allmählich beſcheiden geworden, was unſeren 
Anſpruch auf Wahrung der völkerrechtlichen Bes 
ſtimmungen uns gegenüber anlangt. 

Es war ſchlechtes Wetter am andern Mor⸗ 
gen; neblig und regneriſch. Eine Barkaſſe war 
zu früher Morgenſtunde zur „Deutſchland“ hin⸗ 
ausgehaſtet und hatte ihr die Poſt und damit 
die erſte unmittelbare Nachricht aus der Heimat 
ſeit ihrer Ausreiſe überbracht. Um acht Ahr 
nahm das Tauchboot Kurs auf die Weſermün⸗ 
dung. Ein paar Lloydſchlepper in Flaggengala 
gaben dem Schiff das Sicherheitsgeleit; vielleicht, 


daß noch in letzter Minute irgendeine Teufelei 


auf der Lauer lag. Einer von ihnen legte ſich 
ihm an Steuerbord, der andere an Backbord; 
die übrigen hielten ſich im Kielwaſſer. Ein Res 
gierungsdampfer nahm den Vor- 
tritt. Von Bremerhaven her klan⸗ 
gen feierlich die Glocken herüber. 
Sie wurden geläutet aus Anlaß 
der Einfahrt des kleinen Schiffs, 
das ſich ſoeben in Bewegung ſetzte. 
Dann entwickelten ſich Deiche, See» 
luſt und Lloydhalle aus dem Nebel; 
auch wehende Fahnen und ſchließ⸗ 
lich die Stadt. Auf den Deichen 
drängt ſich in dichten Scharen lautes 
Volk, und „Deutſchland, Deutſch⸗ 
land über alles!“ klingt es dem 
Ankömmling entgegen 
Glockengeläut. Wehende Fah- 
nen. Jubelnde Menſchen. Böller⸗ 
ſchüſſe. „Deutſchland, Deutſchland 
über alles“, wo immer die Fahrt 
an den Weſerſiedlungen, an Werf⸗ 
ten und anderen Induſtrieſtätten 
vorüberführt. Dann wieder ſtilles 
Marſchland, kahler Deich und öder 
Strom. Denn verödet iſt die Weſer 
in dieſen Tagen, jo bunt es ſonſt 
auf ihr herging ö 
Vor allem ſind die Bremer 
ſelbſt nicht zu Hauſe geblieben. 
Dicht gerottet ſind ſie von Tages» 
grauen an trotz des Regens auf 
der Landſtraße. Denn es iſt ein 
hartes Ende Wegs bis hinaus zu 
den Werften und die Nähe der 
Einfahr! zum Freihafen. Dort, 
auf den Deichen und am Strande, 
ſammeln fie ſich zu ſchwarzen Maſ⸗ 
ſen. Vorn ſtehen, zehn Reihen hoch, 
aufgeregt und doch wohlgeordnet, 
die Schulkinder, Knaben und Mäd⸗ 
chen, unter Hut ihrer Lehrer und 
Lehrerinnen. Auch eine Ehren⸗ 
kompagnie nebſt Kapelle marſchiert 
auf, und irgendwo wird auch eine 
Matroſenkapelle ſichtbar. Geſang⸗ 
vereine bereiten Gberraſchungen 
vor; auch Frauenchöre fehlen nicht. 
Hier und da gleitet eine Polizei ⸗ 
barkaſſe weſerabwärts, dem, was 
(Schluß auf der Seite 11) 
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Einfahrt in den Hafen von Tarent; in der Mitte das Schlachtſchiff „Emmanuele Filiberto“ 


Die italieniſche Flotte 


gas alte Rom dankte die Beſiegung Kar⸗ 
thagos dem Beſitz einer Flotte; ohne 
eine ſolche wäre es zweifellos unter⸗ 
legen. Seine Weltſtellung hatte eine 
Flotte zur Vorausſetzung. Als das 
römiſche Reich in eine Anzahl ſelbſtändiger 
Reiche zerfallen war, blieb in Italien die Er⸗ 
kenntnis von dem Wert einer Flotte beſtehen 
und diejenigen, die die Folgerungen daraus zu 
ziehen verſtanden, gelangten zu Macht und Ruhm, 
die bis in die Gegenwart leuchten. Venedig, 
Amalfi, Genua, Piſa dankten ihren Wohlſtand 
dem Seehandel, der durch ſtarke Flotten beſchirmt 
wurde. Vereint wären dieſe unüberwindlich ge⸗ 
weſen; aber gegenſeitige Eiferſucht ließen es zu 
einer nationalen Politik, von großem Geſfichts⸗ 
punkt erfaßt, nicht kommen. So konnten 1005 
die Araber Genua ſchlagen und ihm Korſika 
abnehmen. 1016 beſiegten die verbündeten Ge⸗ 
nueſer und Piſaner den mauriſchen Emir Muſa, 
eroberten Sardinien und teilten es. Dann aber 
kam es zu Kämpfen der bisher Verbündeten, 
bis der Papſt Frieden ſtiftete. 1089 zogen beide 
vereint nach Tunis und Tripolis und beſiegten 
die Araber. Zur Förderung ihres Seehandels 
beteiligten ſich Venedig und Genua an den 
Kreuzzügen. Aber auch während der Kriegszüge 
gerieten fie ſich in die Haare; fo bei Rhodus, 
wo eine 200 Galeeren ſtarke Flotte eine 120 
Schiffe umfaſſende piſaniſche ſchlug. Die Vene⸗ 
zianer plünderten dann Smyrna aus und kehrten 
mit reicher Beute heim. Ein genueſiſches Ge⸗ 
ſchwader wurde vor Jaffa durch ein ägyptiſches 
vernichtet. Im Frühjahr 1100 eroberte eine 
genueſiſche Flotte unter dem Konſul Embriaco 
Cäſarea und bemächtigte ſich im Verein mit der ve⸗ 
nezianiſchen und piſaniſchen verſchiedener Punkte 
an der ſyriſchen Küſte. Im Laufe von 13 Jah» 
ren entſandte Genua 8 Geſchwader, eines der⸗ 
ſelben 80 Galeeren ſtark, nach Paläſtina. Für 
ihre den Kreuzfahrern geleiſteten Dienſte erreich⸗ 
ten ſie entſprechenden Lohn in Geſtalt von Gerecht⸗ 
ſamen aller Art und barem Gelde und kehrten 
jeden Herbſt mit koſtbaren Ladungen heim. Dar⸗ 
auf folgte ein Krieg zwiſchen Genug und Piſa, 
der mit dem Siege des erſteren endete. Trotz⸗ 
dem konnte Piſa 1137 ſchon wieder mit 100 
Galeeren ausziehen, um Neapel gegen die be⸗ 
lagernden Normannen zu ſchützen. Nachdem das 
erreicht war, fuhren die Piſaner gegen den in 
Amalfi ſitzenden König Roger von Sizilien und 
eroberten die Stadt. 

Als der griechiſche Kaiſer, erzürnt über die 
von Venedig den Kreuzfahrern gewährte Unter- 
ſtützung, in griechiſchen Häfen liegende venezia- 
niſche Schiffe beſchlagnahmte, kam es zum Kriege, 
der recht einſeitig verlief. Da dem Kaiſer eine 
nennenswerte Flotte nicht zur Verfügung ſtand, 
fo konnte er nicht hindern, daß der Doge Mi⸗ 


Bon Kontreadmiral a. D. Foß 


Der Kreuzer „Amalfi“ bei einem Beſuch im Hafen von Kiel; dahinter das deutſche Schlachtſchiff „Kaiſer“ 
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Der Krieg ift in ein entſcheidendes Stadium getreten. Die Anſtrengungen der Feinde haben ihr Höchſtmaß erreicht. Ihre 
Zahl iſt noch größer geworden. Weniger als je dürfen Deutſchlands Kämpfer, draußen wie drinnen, jetzt nachlaſſen. Noch 


müſſen alle Kräfte, angeſpannt bis aufs äußerſte, eingeſetzt werden, um unerſchüttert feſtzuſtehen, wie bisher, ſo auch 
Toben des nahenden Endkampfes. Angeheuer ſind die Anſprüche, die an Deutſchland geſtellt werden, in jeglicher Hinſicht, aber 
ihnen muß genügt werden. Wir müſſen Sieger bleiben, ſchlechthin, auf jedem Gebiet, mit den Waffen, mit der Technik, mit 
der Organiſation, nicht zuletzt auch mit dem Gelde! 

Darum darf hinter dem gewaltigen Erfolg der früheren Kriegsanleihen der der fünften nicht zurückbleiben. Mehr als die 
bisherigen wird ſie maßgebend werden für die fernere Dauer des Krieges; auf ein finanzielles Erſchlaffen Deutſchlands ſetzt der 
Feind große Erwartungen. Jedes Zeichen der Erſchöpfung bei uns würde ſeinen Mut beleben, den Krieg verlängern. Zeigen wir 
ihm unſere unverminderte Stärke und Entſchloſſenheit, an ihr müſſen ſeine Hoffnungen zuſchanden werden. 

Mit Ränken und Kniffen, mit Rechtsbrüchen und Plackereien führt der Feind den Krieg, Heuchelei und Lüge find feine 
Mit harten Schlägen antwortet der Deutſche. Die Zeit iſt wieder da zu neuer Tat, zu neuem Schlag. Wieder wird 
Keiner darf fehlen, jeder muß beitragen mit allem, was er hat und geben kann, 


Waffen. 


ganz Deutſchlands Kraft und Wille aufgeboten. 


daß die neue Kriegsanleihe werde, was ſie unbedingt werden muß: 
Für uns ein glorreicher Sieg, für den Feind ein vernichtender Schlag! 


chieli die Inſeln Rhodus, Kios und die Cyeladen 
verwüſtete und ausplünderte. 

1138 bemächtigte ſich eine genueſiſche Flotte 
von 22 Galeeren und 6 Segelſchiffen unter Caf⸗ 
faro des von den Mauren beſetzten Minorca 
und 1147 mit Hilfe des Grafen von Barcelona 
Almerias, 1148 Tortoſas und vertrieb die 
Mauren auch von dort. Auch der König Roger 
von Sizilien beſaß eine gute Flotte, die er dazu 
benutzte, um 1146 Tripolis zu erobern und 
gegen den griechiſchen Kaiſer zu kriegen. Korfu 
wurde genommen, die griechiſchen Küſten wurden 
verheert, ſelbſt Konſtantinopel ſah ſich bedroht. 
Erſt mit Hilfe Venedigs, das durch Handels- 
konzeſſionen gewonnen worden war, gelang es, 
Roger zu ſchlagen. Dann folgte eine Zeit 
innerer Wirren, denen erſt die Botſchaft von der 
Eroberung Jeruſalems durch Saladin ein Ende 
machte. Während des dritten 
Kreuzzuges ſandten die drei 
italiſchen Republiken wiederum 
Geſchwader nach dem Archipel, 
die unter dem Oberbefehl des 
piſaniſchen Admirals eine mu⸗ 
ſelmänniſche Flotte entſcheidend 
ſchlugen und St. Jean d' Acre 
eroberten. 

1194 unterſtützte Genua und 
Piſa Kaiſer Heinrich VI. bei 
der Eroberung Siziliens. Auch 
bei dieſer Gelegenheit kam es 
durch Haß und Eiferſucht zu 
Händeln und ſchließlich zu blu⸗ 8 
tigen Kämpfen zwiſchen beiden 
Flotten. 


1202 zog der 90 Jahre alte 
Doge Dandolo mit einer Flotte 
von 50 Galeeren und 400 Trans- 
portſchiffen aus, um 40 000 Kreuz» 
fahrer und 5000 Pferde nach 
Konſtantinopel zu bringen, das 
im April 1204 ſiel. Mehr als 
ein Viertel des Reiches gelangte 
in den Beſitz Venedigs. Genua 
entſchädigte ſich mit Candia. 
Als die Piſaner, dieſem Bei⸗ 
ſpiele folgend, die Hand auf 
Syrakus legten, wurden ſie von 
dort durch die Genueſer ver⸗ 
trieben. 1239 kam es zwiſchen 
einer Flotte von Piſa, die den 
Kaiſer Friedrich II. unterſtützte, 
bei Ziglio zu einer Seeſchlacht 
mit einer ſchwächeren genueſi⸗ 
ſchen, die total geſchlagen wurde 
und 10 000 Mann an Toten 
und Gefangenen verlor. 


1228 erfocht ein veneziani⸗ 
ſches Geſchwader in den Darda⸗ 
nellen einen Sieg über ein ni⸗ 
cäiſches, als Johann von Brienne 
ſich in Konſtantinopel durch 
Nicäa und Trapezunt bedroht 
ſah und die Republik um Gilfe 
gebeten hatte. Nicäa verbündete 
ſich mit Genua, als Balduin dem 
Johann auf den Thron gefolgt 
war. 50 genueſiſche Galeeren 
eilten dem Kaiſer von Nicäa 
zu Hilfe, der ſich Konſtantin⸗ 
opels bemächtigt hatte und 


Impetuoſo, 


Pz.⸗Krg. „Carlo Alberto“ 
(Bettor Piſani) 


T.⸗ B.. „Intrepido“ (Impavido, 

Inſidioſo, 

Ardente,Ardito; nur 2 Schornſteine: 
Animoſo, Audace 
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Geſch. Krz. „Nino Bixio“ (Marfala) 
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Pz.⸗Krz. „San Giorgio“ (San Marco) 
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L. „Regina Ellena“ (Vittorio Emanuele) 


von einer venizianiſchen Flotte bedroht ſah 
und erſt durch die Genueſen befreit wurde. Der 
Wettbewerb um den Orienthandel führte zu 
fortdauernden Kämpfen zwiſchen den italiſchen 
Republiken, denen weiter zu folgen hier der 
Platz mangelt. Die Namen des Genueſen Vorik 
und des Venezianers Piſani aus jener Zeit 
tragen jetzt italieniſche Kriegsſchiffe. Dieſe fort⸗ 
währenden Kriege hatten zur Folge, daß es in 
Italien lediglich Kriegszwecken dienende Schiffe 
zu einer Zeit gab, zu der in anderen Ländern 
daran noch nicht gedacht wurde. Den inneren 
folgten Kriege gegen die Türken, die ſich 1453 
Konſtantinopels bemächtigt hatten. Handelte 
es ſich doch um blühende itälifhe Kolonien im 
Orient. Am bekannteſten iſt aus jener Zeit der 
Seeſieg bei Lepanto geworden;: Don Juan 
d' Auſtria ſchlug dort am 7. Oktober 1571 die tür⸗ 


L. „Giulio Ceſare“ (Leonardo da Vinci, Conte di Cavour) 


L. „Amm raglio di St. Bon“ 
(Emanuele Filiberto) 


T.⸗ B. Z. „Artigliere“ (Aſcaro, 
Berſagliere, Granatiere, Lanciere, 
Pontiere, Carabiniere, Fuciliere, 
Alpino, Corazziere, Garibaldino) 
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L. „Dante⸗Alighieri“ 


Geſch. Krz. „Quarto“ 


Typen der italieniſchen Flotte 
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Ps. ⸗HKrz. „Piſa“ (Amalfi) 


Piss Kerz. „OSiuſeppe Garisalpi⸗ 
(Franc. Ferruccio, Vareſe) 


T. -B. „1 PN“ 
(bis 38 PN) 


2. „Regina Margperita“ (Benedetto Brin) 
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Geſch. Krz. „Libia“ 


L. „Napoli“ (Roma) 


kiſche Flotte, die 100 Galeeren und 25000 Mann 
verlor. Der Verluſt der Chriſten betrug 15 Ga- 
leeren und 15000 Mann. Sie zeigte, daß die 
mächtige türkiſche Flotte nicht unbeſieglich ſei. 
Im 17. Jahrhundert haben Moroſini, Mocenigo 
u. a. m. ruhmvoll gefochten, doch gelang es den 
Türken, ſich vieler Inſeln im Mittelmeer zu be⸗ 
mächtigen, und der Frieden von Paſſarowitz 
(1718) ließ fie im Reitz Moreas. Venedig be⸗ 
hielt Pheneſa, Cerigo und einige Küſtenſtädte 
Dalmatiens. Am Ende des Jahrhunderts beſaß 
Genua noch drei Galeeren; der König von Sar⸗ 
dinien verfügte über zwei Fregatten und einige 
Galeeren. Ahnlich ſtand es in Neapel, bis der 
Engländer Acton dort eine Flotte ſchuf. 1792 
beſtand fie aus fünf Linienſchiffen (74 K.), ſechs 
Fregatten (40 K.), vier Korpetten (30 K.); alle 
waren in Caſtellamare gebaut. 

Die renezianiſche Flotte 
zählte 20 Linienſchiffe, einige 
Fregatten und Galeeren. Aber 
ſie hatten keinen kriegeriſchen 
Wert; und den Beſatzungen 
fehlte der Geiſt, der im Wittel⸗ 
alter ſo großen Ruhm für die 
Flagge S. Marcos erfochten 
hatte. 1815 fiel Venedig und 
die Lombardei an Oſterreich. 
Als 1860 Italien ein einiges 
Reich wurde, 1866 Venedig an 
dieſes zurüdfiel, begann ſich aus 
der ſardiniſchen Marine die 
italieniſche zu achtunggebie⸗ 
tender Stärke zu entwickeln. 
Ihre Feuertaufe erhielt ſie 1866 
bei Liſſa. Mag auch die Füh⸗ 
rung des fie leitenden Admi⸗ 
rals Graf v. Perſano an dem 
Mißerfolge mitſchuldig geweſen 
fein, jo zeigten doch allerlei Vor⸗ 
gänge vor und in der Schlacht, 
daß die Eigenſchaften im Per⸗ 
ſonal nur ſehr ſpärlich vor⸗ 
handen waren, die für die Zu⸗ 
kunft beſſere Leiſtungen in Aus» 
1 geſtellt hätten. 

Nach der Einigung Italiens 
handelte es ſich darum, die 
Marinen Sardiniens, Neapels 
und Toskanas zu einer gemein⸗ 
ſamen Flotte zuſammenzuſchwei⸗ 
ßen. Dieſe nicht leichte Aufgabe 
übernahm Cavour. Als Ziel 
galt von vorne herein, die neue 
Flotte ſo ſtark zu machen, daß 
ſie der öſterreichiſchen unbedingt 
überlegen war; und daran iſt 
bis auf den heutigen Tag feſt⸗ 
gehalten worden. Nach Aus- 
merzung des unbrauchbaren 
Teils des vorhandenen Schiffs⸗ 
materials beſtand die neue 
Flotte an Dampfern aus: 1 Li- 
nienſchiff, 5 Fregatten, 10 Rad- 
fregatten, 1 Korvette, 5Kadkorvet⸗ 
ten, 8 Radaviſos, 8Kanonenboo- 
ten, 8 Schrauben- u.6 Radtrans⸗ 
portſchiffen. An Segelſchiffen 
waren übernommen: 3 Fregat⸗ 
ten, 2 gedeckte Korvetten, 1 Glatt⸗ 
deckskorvette, 12 Brigantinen u. 
Transportſchiffe. (Schluß folgt.) 
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ja über die Waſſerſcheiden 
hinübertrugen, haben im 9. 
Jahrhundert zuerſt die ver⸗ 


= ) Oſtlandfahrten nordgermaniſcher See» 
helden aus Skandinavien ins Ruſſen⸗ 
% land und ihren Kämpfen, und es ſpie⸗ 

geln ſich in ihr wohl Ereigniſſe von 
gewaltiger geſchichtlicher Bedeutung wieder. 
Nordmannen, Waräger genannt, die auf ihren 
Seedrachen ſchon früh auch bis in den hinterſten 
Winkel des Finniſchen Meerbuſens gekommen und 
in ihren leichten Booten die Ströme hinaufruderten, 


einzelten ſlawiſchen Stäm⸗ 
me dort zu Reichen zu⸗ 
ſammengeſchmiedet — dem 
von Nowgorod unter Rurik und dem Kiewſchen 
— unter ſeinen Mannen Askold und Dir. Sie 
ſind auf dieſem Wege, ſüdwärts die Ströme zum 
Schwarzen Meere hinabfahrend, ſchon damals der 
Schrecken der Kaiſerſtadt Byzanz geweſen, und 
das von ihnen begründete und nach ihnen („Rus“) 
Roſſtja genannte Reich iſt ſpäter, nach Abſchütte⸗ 
lung des Tatarenjoches und Aufnahme weſteuro⸗ 
päiſcher Volksbeſtandteile, des Germanen-, ins- 
beſondere Deutſchtumes gefährlichſter Feind ge» 
worden. — Daß nicht nur 


m 


Riga: Botivfapelle im byzantiniſchen Stil 
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Im Hafen von Libau 


Die deutſchen 
Oſtſeeprovinzen 


Die erſte deut che Siedelung über See. Von Dr. W. Groß 


Litauer und zwiſchen Deutſchen und Slawen 
ſtehend, verdrängt worden und bis auf kleine 
Reſte verſchwunden. 

An ihren Küſten des Baltiſchen Meeres iſt 
Livland, die erſte Siedelung über See des 
deutſchen Volkes, entſtanden beinahe um die⸗ 
ſelbe Zeit wie der Deutſchordensſtaat Preußen, 
aber nicht wie dieſer durch Heereszüge auf dem 
Landwege — das wäre ausgeſchloſſen geweſen, 
auch fernerhin, durch die zwiſchenliegenden 
Reiche der Polen und Litauer mit deren großen 
Entfernungen und Anwegſamkeit, war aber über⸗ 
haupt nicht in Frage gekommen durch die Art der 
Entſtehung des baltiſch⸗deutſchen Staatsweſens. 

Wie bei unſerem heutigen Südweſtafrika war 
der ſtaatlichen Landnahme vorausgegangen 


die Letten, die verwandt⸗ 
ſchaftlich zwiſchen Deutſchen 
und Slawen ſtehen, der 92 
Geſittung des Weſtens ge⸗ 
wonnen werden konnten, 
ſondern auch die Finnen 
des an den beiden Meer⸗ 
buſen gelegenen Finnen⸗ 
landes und die zu ihnen 
gehörigen Eſten, beide nun 
himmelweit höher ſtehend 
als die andern Wölker⸗ 
ſchaften der altaiſchen 
Raſſe, der ſie entſtammen, 
iſt ja gewiß der ger⸗ 
maniſchen Geeinfluſſung 
und Blutbeimiſchung zus» 
zuschreiben, die ſchon in 
grauer Vorzeit begonnen 
hat und bis in die neueſte 
Zeit fortdauerte — herüber 
über das völkerverbinden⸗ 
de nicht ſcheidende Meer, 
die germaniſche Oſtſee. — 
Die Liven und Kuren, die 
Arbevölkerung der nach 
ihnen genannten baltiſchen 
Lande, erſtere ebenfalls 
finniſchen Stammes, die 
anderen den alten Preußen 
verwandt, ſind ſehr früh 
ſchon durch die mehr im 
Binnenland hauſendenLet⸗ 
ten, Stammverwandte der 
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vom Bord der deutſchen 
Hanſen“ geſchildert, wie es 
mit dem Tauſchhandel an 
einem Landungsplatz der Dünc 
oder ſonſtwo begann — hei- 
miſche Waren, beſonders vom 
Niederrhein, gegen Felle, 
Wachs und Honig der Einge⸗ 
borenen — und wie mit der 
Gründung und mit dem 
Wachstum der Städte, der 
Schaffung und Ausdehnung 
des Ordensſtaates ein Welt⸗ 
handel weit über deſſen ®ren- 
zen hinaus nach Polen, Li» 
tauen und Rußland, bis tief 
in den Oſten ſich entwickelte 
— zwiſchen dem Heimatland 
und dem Pflanzſtaate auf 
„Koggen, rundbauchigen Fahr- 
zeugen mit ſtarkem Kiel, mäch⸗ 
tigen Steven und hohem Bord, 
der nach beiden Seiten ſtark 
aufſprang, mit mächtigem 
Steuer, das durch eine Pinne 
bewegt wurde, mit hochge⸗ 
wölbtem Bug und ſtarkem 
Bugſpriet und mit einem 
ſtarken, hohen Maſt in der 
Mitte.“ — Mit den Handels- 
ſtädten Preußens bildeten 
die Livlands eines der vier 
Quartiere der Hanſe, und auch 
5 die Schiffe der baltiſchen 
der Kaufmann und der Sendbote des Ehri⸗ Burgen, Kaufleute die Städte, von denen Riga, „Ofterlinge“ kamen über die Oſtſee hinaus nach 
ſtentums, beide zu Schiff über das Meer kom. Reval, Dorpat anſehnliche Glieder der Hanſe Bergen, London und Flandern — wehrhaft aus» 
mend. er wurden, waffenmächtig, oft auch in Fehde mit gerüftet und bemannt; denn es drohte nicht nur 
In die Frühzeit der Hanſe ſchon fällt die den Biſchöfen und dem Orden, wie dieſe beiden der Neid anderer Seemäch e, beſonders der Dänen, 
Feſtſetzung auf der ſchwediſchen Inſel Gotland wieder unter⸗ nn — —Z—•̃— 
in Wisby, von wo aus die Handelsniederlaſſung einander — . 
in Nowgorod gegründet worden iſt. And fo find mit eine Ar» 
Lübecker Kaufleute in die Mündung der Düna face des ſpä⸗ 
gedrungen, haben Handel mit den Eingeborenen teren Zufam⸗ 
getrieben und ſich zuerſt in Jizfüll eine ſichere menbruches = 
Stätte geſchaffen. Später brachten fie chriſtliche dieſer hoff⸗ 
Bekehrer mit, ſchließlich einen Propſt ihres Do⸗ nungsreichen 
mes, der vom Papſte als Biſchof des Heiden⸗ deutſchen 
landes beſtellt wurde, und mit dem fie um das Pflanzung. — 
Jahr 1200 den Grund zu der Stadt Riga legten. Anſchaulich 
Der von dem Biſchof gegründete Schwertorden, hat Ouſtav 
dann der Deutſchorden, in welchen jener bald Freytag in 
aufging, hat die Eroberung — nur bei dem ſchon ſeinen Bil- 


Aus der lipländiſchen Schweiz: „Die Ruinen von Segewold“ 
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Reval: Die „Lehmpforte“ 


dern aus der Vergangen- 
heit des deutſchen Volkes 
in dem Abſchnitte: „Die 
Beſiedelung des Oſtens 


ſondern ſchon in den heimiſchen Hewäſſern der diber- 
fall finniſcher und ſlaviſcher Seeräuber, auch der 
deutſchen Bitalienbrüder, die um das Jahr 1000 ſich 
auf der Inſel Gotland feſtgeſetzt hatten. (Schluß folgt.) 


Am Hafen von Riga 


von den Dänen beſetzten 
Eſtland war es käufliche 
Erwerbung — der im 
Mittelalter unter dem 
Geſamtnamen Livland 
zuſammengefaßten 
großen Gebiete am Bal-⸗ 
tiſchen Meere und dem 
Finniſchen Meerbuſen 
durchgeführt — in den 
Grenzen der jetzigen 
„drei Oſtſeeprovinzen“ 
von der Nordoſtſpitze 
Oſtpreußens bis zum 
Pripusſee und der Nar⸗ 
wa, zeitweiſe auch weit 
darüber hinaus Nie⸗ 
derlitauen als Ordens⸗ 
land Schamaiten, das 
jetzige Gouvernement 
Kowno, umfaſſend. 


Die Ritter, auch ſolche 
der Biſchöfe, bauten 


Riga vom Baſteiberge aus 
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Der Schiffskeſſel 


Dank ſeinen überwiegenden großen Tu⸗ 
genden hat ſich der Waſſerrohrkeſſel 
auch bei der Handelsmarine, insbe- 
ſondere bei Schnelldampfern Eingang 

ß verſchafft. So iſt die „Imperator“ 
Klaſſe der Hamburg⸗Amerika⸗Linie mit derartigen 
Keſſeln ausgeſtattet. 

Am die Leiſtungsfähigkeit der Keſſel zu er⸗ 
höhen, benutzt man den „künſtlichen Zug“, d. h. 
man führt dem Roſt die Verbrennungsluft unter 
einem gewiſſen Überdruck zu. In früheren Zei⸗ 
ten geſchah dies in der Weiſe, daß man, wie es 
bei der Lokomotive allgemein üblich iſt, den in 
der Maſchine zur Ausnutzung gelangten Dampf 
durch den Schornſtein ausſtrömen ließ. Jetzt er⸗ 
zeugt man den künſtlichen Zug durch Bentila- 
toren, und zwar in der Weiſe, daß die Ver⸗ 
brennungsluft in die Heizräume oder unmittel- 
bar in die Feuerung gedrückt wird, oder aber, 
daß die Verbrennungsgaſe aus dem 
Schornſtein geſaugt werden. Der 
künſtliche Zug iſt von beſonderer 
Wichtigkeit für die Kriegsflotten, da 
er eine beträchtliche Steigerung der 
Keſſel⸗ und Maſchinenleiſtung und 
Verminderung des Gewichts ermög⸗ 
licht, demgegenüber der mit dem Grade 
der Forcierung wachſende Kohlen⸗ 
verbrauch zurücktreten muß. 

Wir haben bisher nur von der 
Anwendung von Steinkohlen als Heiz⸗ 
ſtoff geſprochen. Trotz des größeren 
Heizwertes flüſſiger Brennſtoffe, der 
eine Verminderung der mitzuführen⸗ 
den Mengen und hiermit eine Ber- 
größerung des Aktionsradius der 
Schiffe zur Folge hat, konnte ſich die 
Olfeuerung auf Schiffen nicht allgemein 
Eingang verſchaffen. Was Deutſchland 
betrifft, ſo iſt es an der Einführung 
der Olfeuerung durch beſondere Am⸗ 
ſtände behindert. Zunächſt würde die 
innerhalb des Landes zur Verfügung 
ſtehende Olmenge bei weitem nicht 
imſtande ſein, den für die Schiffe er⸗ 
ſorderlichen Bedarf zu decken. Wir 
verfügen jährlich nur über 800 000 
Tonnen Öles eigener Erzeugung, und 
dieſe werden größtenteils von der 
chemiſchen Induſtrie verbraucht. Es 
kommt aber noch hinzu, daß der Öl- 
feuerung auch große, ſchwerwiegende 
Nachteile eigen ſind. Hier iſt zunächſt 
hervorzuheben, daß die Einrichtungen 
für die Behandlung der Ole und für 
deren ſachgemäße Zuführung zu den 
Keſſelfeuerungen ſehr kompliziert und 
ſchwierig zu behandeln ſind. Für die 
Kriegsflotten kommt dann aber noch 
als beſonders weſentlich die mit der 
Olfeuerung verbundene Rauchentwick⸗ 
lung in Frage, die längere Zeit hin» 
durch ſchwer zu vermeiden iſt und dann 
beſonders ſtark iſt, wenn das Öl eine 


die in dem oberhalb der Bunker liegenden Deck 
angebracht ſind, ſowie durch feſt eingebaute oder 
entfernbare Kohlenſchütten, eine Arbeit, die wegen 
der dabei auftretenden ſtarken Staubbildung nicht 
zu den Annehmlichkeiten zählt und daher mit 
tunlichſter Beſchleunigung erledigt zu werden 
pflegt. Auf einem unſerer modernen Ozeanrieſen 
befinden ſich durchſchnittlich etwa 20 Doppelkeſſel 
und 6—8 Einenderkeſſel. Die Geſamtzahl der 
Feuerungen in den Keſſeln beträgt gegen 124 
mit einer Roſtfläche von 290 Quadratmetern; 
auf dieſen werden innerhalb 24 Stunden über 
720 Tonnen Kohlen verbrannt. Die Heizfläche 
der Keſſel beläuft ſich auf insgeſamt 10 000 
Quadratmeter. Von dieſer Heizfläche entfällt der 


größte Teil auf die zahlreichen Heizröhren, die 
die Zylinderkeſſel durchziehen, und von denen 
insgeſamt gegen 15 600 Stück in den Keſſeln 
untergebracht find. Um innerhalb von 24 Stun 


den den Feuerungen die gewaltige Menge von 
720 Tonnen Kohlen ſach- und kunſtgemäß zuzu⸗ 
führen, ſind in den Keſſelräumen jederzeit etwa 80 
Mann anſtrengend beſchäftigt, die nach vierſtün⸗ 
diger Arbeitszeit acht Stunden Ruhe haben. Wie 
groß der Kohlenverbrauch unſerer Dampfer iſt, 
dafür möge als Anhalt die Tatſache dienen, 
daß allein der Geſamtverbrauch auf den Dam⸗ 
pfern des Norddeutſchen Lloyd ſich im Jahre 
1911 auf 1731789 Tonnen im Werte von etwa 
28 694000 Mark belief. Intereſſant iſt dieſen 
für die Keſſel erforderlichen Nährſtoffen gegen⸗ 
über der Verbrauch an Proviantartikeln für die 
Mannſchaften und die Paſſagiere; dieſer belief 
ſich in demſelben Jahre auf etwa 18% Mil- 
lionen Mark. 5 
Entſprechend dieſem Appetit und der von 
ihnen verlangten Leiſtung iſt das Gewicht der 
modernen Schiffskeſſel: ein leerer Doppelkeſſel 
wiegt etwas über 100 Tonnen; hierzu 
kommt noch ein Waſſerinhalt von 50 
Tonnen, jo daß alſo ein betriebs- 
bereiter Keſſel über 150000 Kilogramm 
wiegt. Die Länge eines Doppelkeſſels 
beträgt über ſechs Meter, ſein Durch» 
meſſer etwa 5 Meter; unſere drei letzten 
Abbildungen laſſen die Größe unſerer 
modernen Schiffskeſſel anſchaulich er⸗ 
kennen. Da die Kohlen auch bei ſorgfäl⸗ 
tigſter Handhabung des Heizers nicht 
vollſtändig verbrennen, ſondern erheb⸗ 
liche Mengen an Aſche und Schlacken 
zurücklaſſen, muß für Abführung der 
letzteren Sorge getragen werden. Zu 
dieſem Zwecke find Aſcheejektoren vorge⸗ 
ſehen. Es ſind dies Rohre, die von dem 
Fußboden des Heizraumes aus ſchräg 
nach der Bordwand des Schiffes anſtei⸗ 
gen, oberhalb der Waſſerlinie ins Freie 
münden und an ihrem unteren Ende eine 
trichterförmige, durch einen Deckel ver⸗ 
ſchließbare Erweiterung beſitzen. Unter⸗ 
halb des Trichters wird Druckwaſſer 
eingelaſſen und dieſes treibt dann dee 
Aſche und Schlacken prompt über Bord. 
Am einen ordnungsmäßigen Be» 
trieb der Keſſel zu ermöglichen, ſind 
eine Anzahl von Vorrichtungen . er- 
forderlich, die allgemein unter, dem 
Sammelnamen Keſſelarmatur zuſam⸗ 
men gefaßt werden. Es ſind dies die 
Speiſepumpen, die dem Keſſel das 
Waſſer zuführen, die Sicherheitsven⸗ 
tile, die Waſſerſtandsanzeiger u. a. m. 
Das verbreitetſte Material für 
Schiffskeſſel iſt das nach dem Siemens⸗ 
Martin⸗Verfahren gewonnene Fluß⸗ 
eiſen. Bevor das Blech zur Ver⸗ 
arbeitung zugelaſſen wird, wird es 
einer jorgfältigen Prüfung unter⸗ 
worfen. Dies geſchieht in der Weiſe, 
daß aus den Blechtafeln Streifen aus⸗ 
geſchnitten werden, die auf beſonderen 
Maſchinen, den Zerreißmaſchinen, auf 
ihre Feſtigkeit und Dehnbarkeit ge⸗ 


niedrige Temperatur angenommen 
hat. Auch iſt der leicht entzündliche 
flüſſige Brennſtoff ein keineswegs 
angenehmer Schiffsgenoſſe. Sollen 
doch die in der Skagerrakſchlacht auf 
den engliſchen Schiffen beobachteten 
ungewöhnlich heftigen Epploſionen 
und Brände durch die an Bord be⸗ 
findlichen Olmengen verurſacht ſein. 
Die zur Speiſung der Feuerungen 
dienenden Kohlen liegen in meiſt in 
der Längsrichtung des Schiffes ange⸗ 
ordneten Räumen, den ſogenannten 
Kohlenbunkern. Dieſe bieten, da ſie 
an der Außenſeite des Schiffes liegen, 
gleichzeitig Schutz bei Kolliſionen, in⸗ 
dem ſie verhindern, daß das durch 
die verletzte Schiffshaut eindringende 
Waſſer ſich dirett in den Maſchinen⸗ 
und in den Keſſelraum ergießt. Die 
Kohlenbunker werden hin und wieder 
auch quer durch das Schiff gelegt. 
Dies geſchieht jedoch nur dann, wenn 
das Schiff nicht breit genug iſt, um 
Längsbunker von genügendem Inhact 
anzubringen. Die Kohlen werden aus 
den Buntern durch waſſerdicht Der» 
ſchließbare Türen entnommen. Die 
Verſorgung des Schiffes mit friſchen 
Kohlen, das Füllen der Bunker oder, 
wie der techniſche Ausdruck lautet, das 
„Bekohlen erfolgt durch Offnungen, 


prüft werden. Bei Blechen, die den 
Feuergaſen ausgeſetzt werden oder 


gebörtelt oder geſchweißt werden 
ſollen, wird z. B. verlangt, daß ſie 
auf jeden Quadratmillimeter mit 34 
bis 39 Kilogramm gezogen werden 
können, bevor ſie zerreißen. 

Aber die Handhabung des Heizens 
ſind nachſtehende Angaben von all⸗ 
gemeinem Intereſſe, wobei wir mit 
dem Anheizen des Keſſels beginnen. 
Für das Dampfaufmachen rechnet man 
4 bis 20 Stunden; die kürzere Zeit⸗ 
dauer iſt nur dann möglich, wenn das 
in dem Keſſel enthaltene Waſſer be⸗ 
reits vorgewärmt iſt. 

Im Intereſſe der Schonung des 
Kepſels iſt das Anheizen tunlichſt 
langlam zu bewirken. Wie wir be» 
reits angaben, beſteht ein weſentlicher 
Vorzug ver Waſſerrohrkeſſel in deren 
ſchnellem Dampfaufmachen. Sie be⸗ 
Dürfen hierzu etwa nur eine Stunde; 
wenn beſondere Amſtände es erfordern, 
kann das Dampfaufmachen aber ſchon 
innerhalb einer halben Stunde er» 
folgen. Iſt der Keſſel angeheizt und 
ſind die Feuerungen gehörig im Gange, 
fo muß das Offenhalten der Feuer- 


Ein 105⸗Tonnen-Keſſel 


türen, das für das Einſchaufeln der 
Kohlen unbedingt erforderlich iſt, auf 
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ein Minimum beſchränkt werden, da durch die 
geöffnete Tür kalte Luft in den Keſſel dringt. 
Gegen Erkältung iſt dieſer nämlich außerordent⸗ 
lich empfindlich; fein Nutzeffekt wird durch die 


in ihn eindringende kalte Luft beeinträchtigt: mehr das für die Verbrennung erforderliche 

und dieſe kann ſogar ſchwere Erkältungs⸗ Luftquantum zu den Kohlen treten. Daher 
erſcheinungen zur Folge haben, die ſich in Lecken“, müſſen die Feuer alle 4 bis 12 Stunden gereinigt, 

d. i. im Andichtwerden der Feuerrohre und abgeſchlackt werden. In den Siederohren lagern kann. 
deren Nietnähte, zum 
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Vor den Keſſeln werden ſtets nur ſo viele Kohlen 
aufgehäuft, wie bei dem nächſten Klingelſignal 
aufzuwerfen find. Mun verſchlacken aber all» 
mählich die Roſte und laſſen infolgedeſſen nicht 
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alle 24 Stunden auf Säuregehalt geprüft. — 
Eine ſehr unangenehme Erſcheinung iſt das 
ſogenannte „Aberkochen“ der Keſſel; es iſt dies 
ein heftiges Aufwallen des Keſſelwaſſers, infolge⸗ 
deſſen Waſſer in die Rohrleitungen und in die 
Dampfzylinder hinübergeriſſen wird, wodurch ein 
Berſten dieſer wichtigen Teile bewirkt werden 
Dieſes Überkochen kann ſeine Urſache 
haben in einem zu 
kleinen Dampfraum, 


unwillkommenen 
Ausdruck bringen. 
Bei den Zylinder- 
keſſeln werden daher 
innerhalb verhält⸗ 
nismäßig großer 
Zwiſchenräume 

größere Kohlenmen⸗ 
gen in dem uner⸗ 
ſättliſchen Appetit 
der Keſſel entſpre⸗ 
chenden Maſſen in 
die Feuerungen ein- 
geworfen, die der 
Heizer alsdann bis 
zu einem gewiſſen 
Grade herunterbren⸗ 
nen läßt. Bei Waſ⸗ 
ſerrohrkeſſeln iſt es, 
da ſie einen kleinen 
Waſſer⸗ und Dampf- 
raum beſitzen, not⸗ 
wendig, um eine be⸗ 
ſtimmte Dampfipan- 
nung zu halten, das 
Feuer auf den Roſten 
immer auf der glei⸗ 
chen Höhe zu er⸗ 


in ungleichmäßigem 
Heizen und in Fett⸗ 
und Schmutzablage⸗ 
rungen an der Ober 
fläche des Waſſers, 
ſowie in einem allzu 
plötzlichen Offnen der 
Keſſelabſperrventile. 

Bei letzterem er⸗ 
folgt nämlich eine 
plötzliche Verminde⸗ 
rung des im Innern 
des Keſſels berr- 
ſchenden Dampf⸗ 
drucks und in weite⸗ 
rer Konſequenz eine 
vermehrte Erzeu⸗ 
gung von Dampf. 
Aus dem Geſagten 
erhellt, welch eine 
Fülle wichtiger und 
ſchwerer Arbeit die 
vor den Keſſeln ihres 
Amtes waltenden 

rußgeſchwärzten 

Männer zu leiſten 
haben. — Der Auf⸗ 


halten. Daher müſ⸗ enthalt und das 
ſen bei dieſen Keſſeln Arbeiten in dem 
geringe Mengen von Heizraume eines 
Kohlen in ſehr klei⸗ Dampfers, insbe⸗ 
nen Zwiſchenräumen ſondere eines unſerer 
aufgeworfenwerden. Ozean- Windhunde 
Da nun aber der odor Schlachtſchiffe, 
Verbrennungsraum ſtellt ſchon unter 
der Waſſerrohrkeſſel Vierflammrohr⸗Keſſel gewöhnlichen Ver⸗ 
verhältnismäßig hältniſſen außeror⸗ 


klein iſt, müſſen die Kohlen in Weißglut brennen, 
weil ſich ſonſt Kohlenopydgaſe bilden, die erſt im 
Schornſtein oder zwiſchen den Waſſerrohren ver⸗ 
brennen und hierbei Ruß und Teer zwiſchen den 
Rohren abſetzen und deren Erwärmung ſtark 
beeinträchtigen. 

Bei der Bedienung der Feuerungen der 
Waſſerrohrkeſſel beobachtet man daher folgendes 
Verfahren: Die Höhe der auf den Roften liegen- 
den Kohlenſchicht ſoll 150 Millimeter, bei Tor- 
pedobooten im alls 


ſich Schichten von Aſchenteilen und Ruß ab. 
Dieſe müſſen mittels Drahtbürſten, die mit langen 
Stielen verſehen ſind, entfernt werden, eine Ar⸗ 
beit, die mit tunlichſter Beſchleunigung ausge⸗ 
führt werden muß, damit der Keſſel ſich nicht in 
unerwünſchtem Maße abkühlt. 5 

Von großer Wichtigkeit iſt ſchließlich auch 
die rechtzeitige Zuführung friſchen Waſſers in 
das Innere des Keſſels. Da das Schiff häufig 
ſtark rollt und ſtampft, der Waſſerſpiegel alſo 


dentliche Anforderungen an die geiſtigen 
und körperlichen Kräfte des Seizerperſonals. 
Dieſe grenzen an das Gbermenſchliche bei ſchwe⸗ 
rer See und während der Schlacht. Hier voll⸗ 
zieht ſich in ſengender Glut ein ſtilles Heldentum, 
und mit Recht galt der Dank des höchſten Kriegs⸗ 
herrn für den glorreichen Sieg am Skagerrak 
auch den rauchgeſchwärzten Männern am Keſſel. 

In dem Maſchinen⸗ und in dem Keſſelraum 
unſerer modernen Rieſenſchiffe herrſcht eine mufter: 

8 hafte Ordnung und 


gemeinen 300 Mil- 
limeter nicht über⸗ 
ſchreiten; bei ver⸗ 
minderter Fahrt ſoll 
ſie nur 100 bis 
120 Millimeter be⸗ 
tragen. Damit die 
von den einzelnen 
Keſſeln gelieferten 
Maſſen von Dampf 
ungefähr ſich gleich 
bleiben, wird die 
Bedienung der ein⸗ 
zelnen Feuerſtellen 
von der Kommando» 
maſchine aus gere⸗ 
gelt, und zwar durch 
Einſtellung des Uhr⸗ 
werks von Heiz⸗ 
klingeluhren. Von 
den in einem Heiz⸗ 
raum befindlichen 
Schiffskeſſeln erhal⸗ 
ten die Feuertüren 
des erſten Keſſels 
die Nummern 1 und 
2, die des zweiten 
Keſſels die Num⸗ 
mern 8 und 4. Wenn 
die Klingel ertönt, 
werden die Feuer, 
welche die geraden 
Nummern tragen, 
mit Kohlen beſchickt, 
und die Feuer mit 


— durch Anbringung 
s von Ventilatoren 
uſw. iſt alles getan, 
um den Aufenthalt 
dort erträglich zu 
machen. Wie anders 
aber ſieht es dort 
aus, wenn der Rieſe 
„Dampf“ ſich ſeiner 
Feſſeln entledigt, die 
Wandungen der 
Keſſel, der Dampf⸗ 
rohre, der Dampf⸗ 
zylinder zerſprengt 
und Tod und Ver⸗ 
derben in die Reihen 


des Maſchinen⸗ 
und Heizerperſonals 
trägt. Von einer 


ſolchen Kataſtrophe 
wurde am 25. März 
1890 der Dampfer 
„Eity of Paris“ in 
der Nähe deririſchen 
Küſte betroffen. Aus 
unaufgeklärter Ar⸗ 
ſache platzte plötzlich 
der Niederdruckzy⸗ 
linder der Steuer⸗ 
bordmaſchine und 
aus dem Oberlicht⸗ 
ſchacht brach ein 
Strom von Dampf, 
untermiſcht mit Ma⸗ 
ſchinentrümmern, 


ungeraden Num- 
mern, wenn nötig, 
durchgeſtoßen. Da 
dieſes Jurchſtoßen der auf den Noſten liegenden 
brennenden Kohlenſchicht möglichſt nur von unten, 
vom Aſchenfall aus, mit Hilfe des Schüreiſens 
erfolgen ſoll, iſt alſo bei jedem Keſſel immer nur eine 
einzige Feuertür geöffnet. Die jedesmal auf den 
Rott zu werfende Kohlenmenge beträgt etwa acht 
Kilogramm pro Quadratmeter Roft. Jede Feuertür 
muß etwa 25mal in der Stunde geöffnet werden. 


Verladen eines Schiffskeſſels 


hin- und herſchwankt, muß der Waſſerſtand höher 
gehalten werden als bei Landkeſſeln, die der⸗ 
artigen Bewegungen nicht ausgeſetzt ſind. Das 
Speiſewaſſer der Schiffskeſſel iſt ſalzhaltig. Da 
der Salzgehalt zur Bildung von Keſſelſtein An⸗ 
laß gibt, muß er alle zwei Stunden mit Hilfe 
eines beſonderen Apparates, des Salinometers, 
gemeſſen werden. Außerdem wird das Waſſer 


hervor. Die waſſer⸗ 
dichten Schotten 
wurden zerichlagen 
und das Schiff trieb ſteuerlos auf dem Waſſer. 
Eine gewiſſe Berühmtheit wegen der in ihren 
Keſſelräumen herrſchenden unerträglichen Ber- 
hältniſſe beſaßen früher die ameritaniſchen Fluß⸗ 
dampfer. Die ungeheuren Brände unter den 
Keſſeln“, fo ſchrieb ein Reiſender, „und das Puffen 
des Dampfes kündigten in der Nacht das Heran- 
nahen des Waſſerdrachen ſchon von fern an.“ 
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Engliſcher Torpedobootszerſtörer verfolgt einen neutralen Segler 
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Die Flibuſtier 


(10, Fortſetzung) 


ger braune Bürger Armando hätte 
gern auf dieſe Ehre verzichtet, aber 
die Genoſſen ſchoben ihn mit Ge⸗ 
walt durch die Oeffnung. Als 
er auf der Lucke ſtand und Wilm Peters 
ohne Abſicht den Schlauch ein bißchen hob, 
wollte der Bürger Armando vor Entſetzen 
wieder in den Raum ſpringen. 

„Keinen Dampf, Herr Kommandant!“ 
ſchrie er und hob die Hände. „Miſericordia! 
Gnade!“ 

„Aber die Fracht wollteſt du verkaufen, du 
Halunke?“ donnerte ihn der Schiffer an. 

„Nein, Herr Kommandant! So wahr ich 
ein ehrlicher Mann bin!“ 

Da lachte ſelbſt der Schiffer. „Ja, Junge, 
ſo ſiehſt du aus! Ehrlich wie der Fuchs beim 
Haſen. Aber warte, mein Junge!“ 

Dann gab er den Janmaaten ein Zeichen, 

und der Bürger Armando bekam ſeine wohl⸗ 
gezählte Tracht Prügel auf die Jacke gezählt, 
daß es Herrn Lucio Moreira ſogar leid tat, 
denn ihm ſchwante ein gleiches. 
Als der braune Armando erledigt war, 
wurdeler in den leeren Schweinekoben geſperrt, 
und der Bürger Iſidoro wurde nach Gebühr 
behandelt. Auch er wanderte in die Behau⸗ 
ſung der Borſtentiere und rieb ſich den Buckel. 
Fünf Minuten ſpäter erſchienen die Bürger 
Franzisko und Pedro ſehr unfreiwillig und in 
gleichem Maße abgerieben am ſelhen Ort 
und erkannten, daß der Raubzug gegen die 
„Roſalia“ einen ſehr unerwarteten Erfolg 
erzielt habe. 

Als der erſte Schweinekoben gefüllt war, 
wurde der zweite Käfig benutzt, in dem ſonſt 
das Federvieh hauſte. Jeder Inſaſſe hatte 
auf dem Wege ſein geziemendes Deputat 
Prügel bekommen und ſah ſehr unſicher in 
die Zukunft. Denn der ſchwarze Adriano 
ging an den Gittern der Käfige vorüber und 
ſagte drohend: „Wartet nur bis morgen früh, 
ihr Kanaillen! Da könnt ihr einiges erleben!“ 
And er fuhr mit dem Finger um ſeine Kehle 
und um den Nacken, als werde ihm die Luft 
zu knapp. 

Lucio Moreira aber ſtand vor dem Schif- 
fer, und Hein Baukhage donnerte ihn an: 


Von Fritz Weſtphal 


„And du niederträchtiger Kujon wollteſt mit 
mir Krebſe angeln?“ 

Der Bürger Lucio verſchwur ſich, er habe 
noch nie einen ſo läſterlichen Gedanken ge⸗ 
habt. Nicht einmal im Traum. Die Kerle 
da in den Käfigen — „die verruchten Räuber, 


Herr Kommandant!“ — hätten ihn gezwun⸗ 


gen, mit ins Boot zu gehen. Ja, Armando 
habe ihm den Revolver auf die Bruſt ge- 
ſetzt, und nur darum ſei die Tugend des Herrn 
Lucio ins Wanken geraten. „Glauben Sie 
mir, Herr Kommandant!“ 

Schiffer Baukhage muſterte ihn. „Die 
Sorte kennen wir ja, mein Junge! Ich möchte 
dich ja nun deinem Oberſt oder deinem Gene- 
ral ausliefern, verſtehſt du. Aber ich will mal 
nicht ſo ſein. Mach, daß du von Bord 
kommſt!“ 

And als der gelbe Lucio nicht gleich be- 
griff, daß der Schiffer ihn laufen ließ, rief 
Baukhage den Matrofen zu: „Helft ein biß⸗ 
chen nach, Jungens!“ 

Da merkte Herr Lucio, wie ein paar wohl- 
gezielte Hiebe hurtige Beine machen. Er 
rannte ums Leben an die Reeling, hüpfte 
über Bord wie ein Grasfroſch und ſauſte ins 
Waſſer, daß es aufſpritzte. Er ſchwamm unter 
dem Gelächter der Matroſen an den Strand 
und kletterte aufs Trockene. Dann ſtand er 
da, und das Waſſer lief ihm aus den Hoſen. 
Aber er winkte noch einmal und rief: „Viva 
o commandante da ‚Rojalia‘!” 

Dann verſchwand er mit langen Sätzen. 
Die Genoſſen aber ſahen ihm mit ſehr ge⸗ 
miſchten Gefühlen nach. Sie ſaßen hinter 
den Gittern und glaubten, daß ſie ihrem letz⸗ 
ten Morgen entgegenbangten. 

Der Schiffer kümmerte ſich einſtweilen gar 
nicht um fie. Als er an den Koben vorüber⸗ 
ging, kamen ihm einige leiſe und zage Bitten 
nach: „Miſericordia, commandante!“ — „Ex⸗ 
cellencia!“ — Aber ſelbſt die „Exzellenz“ 
rührte Hein Baukhage nicht, ſondern er ging 
an Bord des „Dom Pedro“ und befahl Adri⸗ 
ano, einen guten Grog zu machen und dazu 
ein rechtſchaffenes Eſſen auf den Tiſch zu 
bringen, wie es ſich für Seeleute gezieme, die 
eine Bande richtiger Flibuſtier dingfeſt ge⸗ 


macht hätten. Dazu ließ er die Zigarrenkiſte 
die Runde machen und benutzte die Gelegen⸗ 
heit, ſeine Geſchichten von Flibuſtiern und 
Bukaniern an den Mann zu bringen. Die 
Janmaaten horchten gern zu, denn für Pi- 
ratengeſchichten iſt der richtige Seemann immer 
empfänglich. Sie kümmerten ſich auch nicht 
einmal um die Schießerei im Hafen, die all- 
mählich in ein überflüſſiges Flintenknattern 
überging. Nur einmal, als die „Gloria“ 
abdampfte, meinten fie: „Schade! Die Ge- 
ſchichte iſt ein bißchen kurz geweſen. Käpp'n 
Telles hätte noch ein bißchen knallen ſollen!“ 

„Ja,“ ſetzte Hein Baukhage hinzu, „und 
Käpp'n Möhring iſt nun auch ein richtiger 
Flibuſtier geworden.“ 

And er berichtete mit Behagen, wie Ra- 
pitän Möhring als Lotſe an Bord der „Glo- 
ria“ gehen mußte. 

„Nun muß er die „Gloria“ wieder über 
die Barre hinauslotſen! Wer weiß, wann 
und wo er wieder von Bord gehen kann.“ 

„And Lotſengeld werden ſie ihm ſicher 
nicht bezahlen, Käpp'n Baukhage.“ 

„Das glaube ich auch nicht.“ 

Dann ſpann er ſein Garn, und alles 
lauſchte ihm bedächtig. Denn Schiffer Bauk⸗ 
hage verſtand zu erzählen. Er war ja auf 
allen Meeren gefahren, wenn man ihm aufs 
Wort hören wollte. Er hatte in New York 
feine Bohnen und in Kalkutta feinen Reis 
gegeſſen, und beim Koprahandel in der Süd- 
x hatte er gelegentlich fogar ein wenig Men- 
chenfreſſerei aus nächſter Nähe kennen ge- 
lernt. And was Schiffer Baukhage nicht 
wußte, das hatten die Janmaaten vorrätig. 
Der eine war in jungen Jahren ein Fahrens- 
mann geweſen, ein richtiger Nordſeefiſcher, 
der in Blankeneſe zu Haufe war. And nach- 
dem er auf einer Schunerbark nach Halifax 
eine Reife gemacht hatte, war er auf einen 
engliſchen Fiſchdampfer gegangen, der auf den 
Bänken vor der Küſte Kabliau fing. And 
als er die Fangzeit hinter ſich und ein Stück 
Geld im Beutel hatte, war er es in Ham- 
burg bald wieder los geworden. . 


(Fortſetzung folgt.) 
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Fünfte Kriegsauleihe 


5% Deutſche Reichsanleihe, unkündbar bis 1924. 
4½% Deutſche Reichsſchatzanweiſungen. 


Zur Beſtreitung der durch den Krieg erwachſenen Ausgaben werden weitere 5% Schuldverſchreibungen 
des Reichs und 4½%%è Reichsſchatzanweiſungen hiermit zur öffentlichen Zeichnung aufgelegt. 

Die Schuldverſchreibungen ſind ſeitens des Reichs bis zum 1. Oktober 1924 nicht kündbar; bis dahin 
kann alſo auch ihr Zinsfuß nicht herabgeſetzt werden. Die Inhaber können jedoch über die Schuldverſchreibungen 
wie über jedes andere Wertpapier jederzeit (durch Verkauf, Verpfändung uſw.) verfügen. 


Bedingungen. 
5 Zeichnungsſtelle iſt die Reichsbank. Zeichnungen werden 
teen, von Montag, den 4. September, bis Donnerstag, den 5. Oktober, mittags 1 Uhr 


bei dem Kontor der Reichshauptbank für Wertpapiere in Berlin (Poſtſcheckkonto Berlin Nr. 99) und bei allen Zweiganſtalten 
der Reichsbank mit Kaſſeneinrichtung entgegengenommen. Die Zeichnungen können aber auch durch Ver miitlung : 
der Königlichen Seehandlung (Preußiſchen Staatsbant) und der Preußiſchen Gentral:Genojjenfhaftstajje in Berlin, 
der Königlichen Hauptbank in Nürnberg und ihrer Zweiganſtalten, ſowie 
ämtlicher deutſchen Banken, Bankiers und ihrer Filialen, 
ämtlicher deutſchen öffentlichen Sparkaſſen und ihrer Verbände, 
jeder deutſchen Lebens verſicherungsgeſellſchaft, 
jeder deutſchen Kreditgenoſſenſchaft und 
jeder deutſchen Poſtanſtalt erfolgen. Wegen der Poſtzeichnungen ſiehe Ziffer 7. 
Zeichnungsſcheine ſind bei allen vorgenannten Stellen zu haben. Die Zeichnungen können aber auch ohne Verwendung von 
Zeichnungsſcheinen brieflich erfolgen. 
2. Einteilung. Die Reichsanleihe iſt in Stücken zu 20 000, 10 000, 5000, 2000, 1000, 500, 200 und 100 Mark mit Zinsſcheinen, zahlbar am 
Ziaſenlauf. 1. April und 1. Oktober jedes Jahres, ausgefertigt. Der Zinſenlauf beginnt am 1. April 1917, der erſte Zinsſchein iſt am 1. Oktober 1 17 fällig 
Die Schatzanweiſungen find in 10 Serien eingeteilt und ebenfalls in Stücken zu 20 000, 10 000, 5000, 2000, 1000, 500, 200 
und 100 Mark, aber mit Zinsſcheinen, zahlbar am 2. Januar und 1. Juli jedes Jahres, ausgefertigt. Der Zinfenlauf beginnt am 1. Januar 1917, 
der erſte Zinsſchein iſt am 1. Juli 1917 fällig. Welcher Serie die einzelne Schatzanweiſung angehört, iſt aus ihrem Text erſichtlich. 
Auslofung. Die Tilgung der Schatzanweiſungen erfolgt durch Ausloſung von je einer Serie in den Jahren 1923 bis 1932. Die Auslofungen 
finden im Januar jedes Jahres, erſtmals im Januar 1923 ſtatt; die Rückzahlung geſchieht an dem auf die Ausloſung folgenden 1. Juli. 
Die Inhaber der ausgeloſten Stücke können ſtatt der Barzahlung viereinhalbprozentige bis 1. Juli 1932 unkünd bare 
Schuldverſchreibungen fordern. 


8. Jeichnungs⸗ Der Zeichnungspreis beträgt: 

1 für die 5% Reichsanleihe, wenn Stücke verlangt werden . . 98,— Marl, 

„ %. 7 wenn Eintragung in das Reichsſchuld buch mit 
Sperre bis zum 15. Oktober 1917 beantragt wird 97,80 Mark, 
„ „ Mo Reichsſchatzanweiſunge n 95,— Marl 

für je 100 Mark Nennwert unter Verrechnung der üblichen Stückzinſen (vgl. Ziffer 6). 

4. Zuteilung. Die Zuteilung findet tunlichſt bald nach dem e ſtatt. Die bis zur Zuteilung ſchon bezahlten Beträge gelten als voll 
Stückelung. zugeteilt. Im übrigen entſcheidet die Zeichnungsſtelle über die Höhe der Zuteilung. Beſondere Wünſche wegen der Stückelung ſind in dem 


afür vorgeſehenen Raum auf der Vorderſeite des Zeichnungsſcheines anzugeben. Werden derartige Wünſche nicht zum Ausdruck gebracht, 
rn wird die Stückelung von den Vermittlungsſtellen nach ihrem Ermeſſen vorgenommen. Späteren Anträgen auf Abänderung der Skückelung 
ann nicht ſtattgegeben werden.“) 
Zu den Stücken von 1000 Mark und mehr werden für die Reichsanleihe ſowohl wie für die Schatzanweiſungen auf Antrag vom Reichsbank⸗Direktorium 
ausgeſtellte Zwiſchenſcheine ausgegeben, über deren Umtauſch in endgültige Stücke das Erforderliche ſpäter öffentlich bekanntgemacht wird. Die Stücke 
1 2995 oe zu denen Zwiſchenſcheine nicht vorgeſehen find, werden mit größtmöglicher Beſchleunigung ſertiggeſtellt und vorausſichtlich im Februar n. J. 
ausgegeben werden. 
5. — Er Die Zeichner können die gezeichneten Beträge vom 30. September d. J. an voll bezahlen. 
3 Sie find verpflichtet: 30 % des zugeteilten Betrages ſpäteſtens am 18. Oktober d. J., 
20% „ P = 5 „ 24. November d. J., 
25 % „ 5 70 5 „ 9. Januar n. J., 
25 % „ 1 7 3 „ 6. Februar n. J. 
u bezahlen. Frühere Teilzahlungen find zuläſſig, jedoch nur in runden durch 100 teilbaren Beträgen des Nennwerts. Auch auf die Heinen 
ace ſind Teilzahlungen jederzeit, indes nur in runden durch 100 teilbaren Beträgen des Nennwerts geſtattet; doch braucht die 
ahlung erſt geleiſtet zu werden, wenn die Summe der fällig gewordenen Teilbeträge wenigſtens 100 Mark ergibt. 
Beiſpiel: Es müſſen alſo ſpäteſtens zahlen: 
die Zeichner von 6 300: % 100 am 24. November, % 100 am 9. Januar, 4 100 am 6. Februar; 
5 = „ 46 200: % 100 am 24. November, / 100 am 6. Februar; 
7 5 „ 4 100: 46 100 am 6. Februar. 
Die Behlung hat bei derjelben 5 erfolgen, bei der die Zeichnung angemeldet worden iſt. 
Die im Laufe befindlichen unverzinslichen Schatzſcheine des Reiches werden — unter Abzug von 5% Diskont vom Zahlungstage, 
früheſtens aber vom 30. September ab, bis zum Tage ihrer Fälligkeit — in Zahlung genommen. 3 
6. Stückzinſen. Da der Zinſenlauf der Reichsanleihe erſt am 1. April 1917, derjenige der Schatzanweiſungen am 1. Januar 1917 beginnt, werden 
vom Zahlungstage, früheſtens vom 30. September 1916 ab, 
a) auf ſämtliche Zahlungen für Reichsanleihe 5% Stückzinſen bis zum 31. März 1917 zugunſten des Zeichners verrechnet, 
b) auf die Zahlungen für Schatzanweiſungen, die vor dem 30. Dezember 1916 erfolgen, 4½ 9 Stückzinſen bis dahin zugunſten des 
Zeichners verrechnet. Auf Zahlungen für Schatzanweiſungen nach dem 81. Dezember hat der Zeichner 4½ % Stückzinſen vom 
31. Dezember bis zum Zahlungstage zu entrichten. 
Beiſpiel: Von dem in Ziffer 3 genannten Kaufpreis gehen demnach ab: 


J. bei Begleichung von Reichs ⸗ en > SE a No⸗ II. bei Begleichung von Reichs⸗ en iv Dr 5 No⸗ 
ante tember tober vember ſchatzanwekſungen tember tober vember 
5% Stückzinſen für 180 Tage 162 Tage 126 Tage 47/0/ Stückzinſen für 90 Tage 72 Tage 36 Tage 
— | 250% | 325°, 1,75% — | 1,1250% |70,90% | 0,450], 
Tatſächlich zu Stücke 95,50%, 95,75% | 96,25% 8 
zahlender r für | Schuldbuch⸗ a : Tatſächlich zu zahlender Betrag alfo ee 
tung alfo nur eintragung | 95,80%/0 | 95,55% | 96,05% 77 , 


Bei der Reichsanleihe erhöht ſich der zu zahlende Betrag für jede 18 Tage, um die ſich die Einzahlung weiterhin verſchiebt, um 25 Pfennig, 
bei den Schatzanweiſungen für jede 4 Tage um 5 Pfennig für je 100 M. Nennwert. 
7. Poſtzelck⸗ Die Poſtanſtalten nehmen nur Zeichnungen auf die 5% Reichsanleihe entgegen. Auf dieſe Zeichnungen kann die Voll⸗ 
nungen. zahlung am 30. September, ſie muß aber ſpäteſtens am 18. Oktober geleiſtet werden. uf bis zum 30. September geleiſtete Voll⸗ 
zahlungen werden Zinſen für 180 Tage, auf alle andern Vollzahlungen bis zum 18. Oktober, auch wenn ſie vor dieſem Tage geleiſtet 
werden, Zinſen für 162 Tage vergütet. (Vgl. Ziffer 6 Beiſpiele 1a und 1b.) 
*) Die zugeteilten Stücke werden auf Antrag der 75 775 von dem Kontor der Reichshauptbank für Er in Berlin nach Maßgabe feiner für die 


Niederlegung geltenden Bedingungen bis zum 1. Oktober 1917 vollſtändig koſtenfrei aufbewahrt und verwal ine Sperre wird durch dieſe Niederlegung 
nicht bed nat; der Zeichner kann jein Depot jederzeit — auch vor Ablauf dieſer Friſt — zurücknehmen. Die von dem Kontor für Wertpapiere a isgefertigten 


Depotſcherne werden von den Darlehnskaſſen wie die Wertpapiere ſelbſt beliehen. 
Reichsbank⸗ Direktorium. 


Berlin, im Auguſt 1916. 5 
Havenſtein. v. Grim m. 
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von See herkommen ſoll, entgegen, und ab und an 
auch ein privates Motorboot, ſelbſtverſtändlich voll 
von Menſchen. Na ja! Nicht jeder bekommt ein 
Extrawürſtchen gebraten in Geſtalt des Paſſier⸗ 
15 zu ſolcher Fahrt. Aber wer es haben 
n 

Auch die „Gazelle“, ein kleiner alter Perſonen⸗ 
dampfer, der ausnahmsweiſe für militäriſche 
Zwecke noch nicht in Anſpruch genommen und 
als alter Krippenſetzer höchſt wahrſcheinlich über⸗ 
haupt „d. u.“ iſt, keucht mit heiſerem Ruf der 
Dampfpfeife vorüber. Sie trägt die angebliche 
ſiebente Großmacht, die Preſſe. 

Da tauchen am Horizont im Strom ein paar 
Rauchfahnen auf. Der Rumpf von ein paar 
Stromdampfern wird ſichtbar. Niemand denkt 
ſich etwas Beſonderes dabei. Wenn die 
Weſer auch infolge der Blockade verödet iſt, 
der eine oder andere Dampfer geht noch ab 
und zu. Die Dampfer kommen näher; es iſt 
gegen Wittag. Dann auf einmal ſieht man 
mitten zwiſchen ihnen die Maſten eines kleinen 
Schiffs, das über die Toppen geflaggt hat. Am 
Vortopp wel t eine gewaltige amerikaniſche Flagge. 
Anfangs ſcheinen die Maſten unmittelbar auf 
dem Waſſer zu wandeln; der Rumpf des Schif⸗ 
fes, zu dem ſie gehören, iſt nicht herauszuerken⸗ 
nen. Doch jetzt tritt etwas Grünliches hervor. 
etwas von nie geſehener Form, das unbeſtimmte 
Vorſtellungen von einem auf dem Waſſer trei⸗ 
benden Plätteiſen wachruft. Gleichzeitig hört 
man in der Ferne dumpfe Hurras. Wahrhaftig, 
fie iſt's! Es iſt die „Oeutſchland“! 

And fie fährt ſchnell! Im Handumdrehen iſt 
die Erſcheinung heran, und im Handumdrehen iſt 
fie vorüber und verſchwindet dann wieder ſtadt⸗ 
wärts! And das Hirn ſichtet eine Fülle von 
Eindrücken, die durch Auge und Ohr in den 
wenigen Minuten in wilder Folge auf uns ein⸗ 
gedrungen find, Da waren Menſchen, die ſich 
wie närriſch gebärdet haben mit Hurraſchreien, 
Hüte⸗ und Mützenſchwenken und Winken und 
Tücherwehen. And eine ganze Symphonie des 
„Deutſchland, Deutihland über alles“ tönt im 
Ohre, in der das Leitmotiv in den bunteſten 
Anſätzen durcheinander klang, ohne daß doch der 
große Rhythmus des ſchlichten Liedes darüber 
verlorengegangen wäre. Die Militärkapelle ſetzt 
dazwiſchen ein. Da auch ein geſchulter Männerchor. 
And mitten hindurch immer wieder Hurra und 
abermals Hurra! In nächſter Nähe kracht ein 
Göller, und weißer Pulverdampf ſteigt auf. Doch 
das alles zuſammen verſchlingt der ſchlichte 
Maſſengeſang der Tauſende und Abertauſende 
oben auf dem Deich. Ein Triumphgeſang das 
Ganze, der deutlicher, als Worte es vermöchten, 
zeigt, was in den Seelen aller dieſer Menſchen 
vorgeht. Es iſt offenbar einer der Augenblicke, 
deren geſchichtliche Bedeutung das Gemüt des 
Volkes packt und es für den Augenblick geeint 
ſeinen eigenen Weg gehen läßt, unabhängig von 
aller angelernten Alltagsweisheit, nach deren 
Regeln es ſonſt mäkelt und feilſcht, tadelt und 
lobt. Das inſtinktive Verſtändnis für den In⸗ 
halt deſſen, was auf dem Strom vor ſich geht, 
iſt natürlich bei dieſen Hanſeaten auf Grund 
ihrer Geſchichte und ererbten Anlage beſonders 
groß. Wie aber hat das Schiff eigentlich aus» 
geſehen? Mit der Sicherheit des Siegers iſt 
es dahergekommen und hat alle Blicke auf ſich 
vereint. Das Gefolge, das wichtigtueriſch neben 
und hinter ihm den Strom furcht, hat niemand 
beachtet. Ein flaches, blumengeſchmücktes, grau⸗ 
grünes Schiſſchen mit wulſtigen Rändern, mit aller» 
lei Luken und buntem Drahtgeſpann über Bord 
und von den Maſten herab war es, mit Leuten 
der Bemannung auf dem Seck, deren Seemanns⸗ 
mützen mit den luſtigen Bändern in der Hand 
über ihrem Haupt wirbelten. And ach, wie klein 
war das Ganze, wie klein! And hat doch ſo viel 


Spektakel in der Welt gemacht! And oben auf 


der Brücke des Schiffs ſtand der Offizier, der 
es führte! Ein Mann mit großen Stulpenhand» 
ſchuhen und in knapper Lederjacke. Wie er ge⸗ 
lacht hat und ſich gefreut! Und immer wieder ge⸗ 
dankt! Ein kleiner, fixer Kerl! Ob es König 
war? Nein, er ſelbſt kann es nicht geweſen ſein, 
dazu war er zu jung. Er war ihm nur ähnlich. 
Aberall ringsum hört man's. 

Er war es aber doch. Die Herren von der 
Preſſe auf der „Gazelle“ können es bezeugen, 
deren Schiff längsſeit der „Oeutſchland“ gegangen 
iſt und ſie dann eine Viertelſtunde lang begleitet 
hat. Wer ſo recht aus Grund ſeiner Seele 
lachen und ſich freuen kann, iſt ein guter Menſch. 
Daß Kapitän König, der Held dieſes Einzugs, 
es kann, haben wir zur Genüge geſehen, und 
ſo hat er ſchnell als Menſch aller Sympathien 
gewonnen. Auch wie jung er ausſah, iſt wohl 
allen an Bord aufgefallen. Und fie haben beſſer 
als die vom Lande aus beobachten können, wie 
ſehr die Mannſchaft der „Deutſchland“ ihrem 
„Käpten“ gleicht. Wie ihre Augen leuchteten 
vor Freude über die Heimkehr und offenbar auch 
vor Stolz über ihre Teilnahme an der nun ab⸗ 


Deutſchland zur See 
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geſchloſſenen, denkwürdigen, kühnen Fahrt! Auch 
das Schiff konnte man von der „Gazelle“ aus 
etwas näher betrachten. Auch hier war der 
beherrſchende Eindruck das Gberraſchende feiner 
Kleinheit im Verhältnis zu ſeiner Leiſtung als 
Aberwinder des Ozeans. Es iſt, als wenn 
ebenſogut einer mit einer Wannſeejacht das 
Kunſtſtück demnächſt verſuchen könnte. Wulſtig 
und flach liegt die „Oeutſchland“ auf dem Waſſer, 
faſt wie ein länglicher Pneumatik. Auf dieſem 
Pneumatik dehnt ſich ſchmal und lang das Ver⸗ 
deck. Man kann ſich kaum umdrehen darauf; 
eigentlich iſt es nur ein Laufſteg. Die Maſten 
find einziehbare Telegraphiermaſten, deren An- 
tennen zum Bordrand laufen. An der turm⸗ 
artigen Brücke ragen die zwei dünnen Periſkop⸗ 
röhren. Schiff und Turm zuſammen wirken wie 
Anterbau und Sockel für ein Standbild, das 
dann, wenn man den Vergleich gelten laſſen 
will, durch den Führer auf der Brücke markiert 
würde. Dabei könnte man nicht einmal von 
unmöglichen Größenverhältniſſen ſprechen. In 
der Tat iſt der ganze Aufbau des Schiffs ge⸗ 
wiſſermaßen als Auftakt für den Mann auf der 
Brücke zugeſchnitten. Er wird ganz von ſelbſt 
in den Mittelpunkt der Situation geſchoben. 
Es war alſo ganz im Sinne der Feier des 
Freitags der Einfahrt! So geht es hinein in 
den Freihafen. 

Dort liegen die nun ſchon ſo überlang feiern⸗ 
den Lloydrieſen in Flaggengala. Zwei Feſt⸗ 
dampfer mit den Damen der Hamburger Be⸗ 
hörden und der Ehrengäſte haben ſich quer in 
den Strom gelegt. Die „Gazelle“ wirft als 
dritter in der Reihe neben ihnen Anker. Drüben 
am Staden iſt eine feſtlich geſchmückte Brücke 
errichtet als Anlegeplatz für das Tauchboot. 
Auf ihr harren die Mitglieder des Senats und 
der Bürgerſchaft, Direktorium und Aufſichtsrat 
des Lloyd und der Ozeanreederei und die Ehren⸗ 
gäſte der Ankömmlinge. Unter den Ehrengäſten 
erkennt man hohe Offiziere vom Heer und von 
der Marine, den Großherzog von Oldenburg 
und ganz links, in der Tracht des Kaiſerlichen 
Jachtklubs, den greiſen Grafen Zeppelin. Leiſe 
gleitet die „Deutſchland“ herein. Donnernde 
Hurras und abermals das Lied des denkwür⸗ 
digen Tages, das „Oeutſchland, Oeutſchland über 
alles“ begrüßen ſie. 

Aberall, wo Kapitän König ſich nachmittags 
in der Stadt zeigt, wird er begeiſtert begrüßt 
wie ein wirklicher Fürſt. Gberall bildet die 
Menge dicht gedrängt Spalier. Wer ihn in der 
Nähe ſieht, nimmt übrigens wahr, daß Zeit und 
Lebensſtürme am Antlitz dieſes Fünfzigers denn 
doch nicht ſo ganz ſpurlos vorübergegangen ſind, 
wie es von Bord der „Gazelle“ ausſah. Es iſt in 
Wahrheit ein merkwürdig durcharbeitetes Antlitz! 


5 
Deutſchland zur See voran. 
Von Hermann Kirchhoff, Vizeadmiral z. D. 


Luſtig flatterten wieder einmal in All-Deutjch- 
lands Gauen die Fahnen im Winde, als die 
frohe Mär erſcholl, daß Deutſchland zur See 
ſeinem ſchlimmſten Gegner, dem großen Seeräuber. 
wieder einmal ein Schnippchen geſchlagen habe 
und daß die kleine „Deutſchland“ wohlbehalten 
heimgekehrt ſei. 

Von Tauſenden von Späheraugen eiferſüchtig 
zu erhaſchen geſucht, iſt es dem wackeren Kapitän 
König geglückt, aller ihm entgegenſtehenden 
Schwierigkeiten Herr zu werden. And nicht ge⸗ 
ring waren ſie, weder an Art noch Zahl. Schon 
drüben bei der Ausfahrt begannen ſie, wo acht 
engliſche Kreuzer mit vielen gemieteten kleinen 
Dampfern aus amerikaniſchen Häfen bereits auf 
der Lauer lagen. Von den Fährniſſen, nauti⸗ 
ſchen und ſeemänniſchen, die ſich bei der Rück⸗ 
fahrt mit Sturm, Seegang, Nebel auftürmten, 
nicht zu reden, Dann galt es, die zweite Kette 
der Häſcher zu durchbrechen, die in großen 
Scharen bereit waren, das kleine Handelsſchiff⸗ 
lein in europäiſchen Gewäſſern abzufaſſen. 

Der „Deutſchland“ halfen unſere militäriſchen 
Anterſeeboote, die unter den engliſchen Häſchern 
gebührend aufräumten, ſo daß die „außeror⸗ 
dentlichen Koſten“, welche die Seutſchland⸗Suche 
unſeren Gegnern verurſacht hat, noch außeror⸗ 
dentlich geſtiegen ſind. 

Jetzt iſt der Zug vollendet, unſer Handels- 
tauchboot iſt zurück, von ſeinem weit über 4000 
Seemeilen langen Weg brauchte es nur 100 
unter dem Waſſer zurückzulegen. Das iſt der 
beſte Beweis von Großbritanniens Ohnmacht, 
die Wogen ganz beherrſchen zu können. Nicht 
kam es auf die Ladung und Wegnahme des 
Schiffleins an, es handelte ſich um ein Mehr. 
Aller Welt ſollte bewieſen werden, daß britiſche 
Allmacht auf den Ozeanen nach wie vor beſtehe, 
855 niemand ſie ohne ſeinen Willen befahren 
ürfe, 

Nichts von alledem. Deutſche Wiſſenſchaft 
und Tatkraft, deutſche Technik und Seemannſchaft 
deutſcher hanſiſcher Geiſt, deutſches Können haben 
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gezeigt, daß ſie auf allen Gebieten, nicht nur 
auf militäriſchem, ihrem Gegner überlegen ſind. 

And die kleinen Neutralen können einmal 
wieder aufatmen; ſchauen fie doch in eine Zus 
kunft, der Deutſchland die Freiheit der Meere 
zu ſichern den Anfang gemacht hat, mit der 
Skagerrakſchlacht und dem Handelstauchboot jo» 
wie mit der Sommeſchlacht. Und am Suezkanal 
iſt auch ſchon der Anfang gemacht. 

Noch hat England ſich nicht überzeugen 
laſſen, daß es, wenn auch noch in anderer Form 
bald feſter an die Leine genommen, in der Zu⸗ 
kunft an dem ſich weiter verbreitenden Haß gegen 
ſein rechtloſes Raſen ernſt zu tragen haben wird. 

Wir wollen uns einſtweilen herzlich der 
Freude ob dieſes Friedenserfolges mitten im 
Kriege hingeben und unſeren Dank für deutſche 
erneute Tatkraft an der Waſſerkante und auf 
dem Meere einen beredten Ausdruck verleihen, 
indem wir im Namen der Leſer von „Deutſch⸗ 
land zur See“ der geſamten wackern Beſatzung 
der „Deutſchland“ einen begeiſterten Willkom⸗ 
mensgruß zurufen und ihnen danken für ihre 
Tat. Vivant sequentes 


Das Handels-A-Boot „Deutſchland“. 


Zu Ende des Jahres 1915 haben ſachkundige 
Reeder und Induſtrielle feſtzuſtellen verſucht, ob 
es möglich ſei, ein U-Boot als Handelsſchiff 
zu erbauen. Es fragte ſich jedoch zunächſt: 

1. ob die Nutzladung, die ein ſolches Anter« 
ſeeboot tragen könnte, die hohen Baukoſten und 
das große Rifilo einer Fahrt über den Ozean 
aufwiegen würde und 

2. ob die Boote raſch genug gebaut werden 
könnten, um noch im Kriege in Tätigkeit zu treten. 

Dieſe Fragen konnten von Fachleuten bejaht 
werden. 5 

Während die Ausführung eines Tauchboot⸗ 
verkehrs mit Amerika und anderen neutralen 
Ländern von unſerer hanſeatiſchen Kaufmann- 
ſchaft, insbeſondere Herrn Alfred Lohmann in 
Bremen, erwogen wurde, waren gleichzeitig bei 
unſerer Induſtrie, und zwar bei Friedrich Krupp, 
Germaniawerft in Kiel, ähnliche Pläne gereift. 
Die Germaniawerft hatte ein A⸗Bobt von etwa 600 
Tonnen geſchaffen, das in ganz kurzer Zeit er⸗ 
baut werden ſollte. So wurde der Bau von 
zwei derartigen Anterſeebooten beſchloſſen. Als 
die deutſche Ozean-Reederei in das Handels- 
regiſter eingetragen wurde, waren auf der Ger» 
maniawerft bereits die Spanten der „Deutſch⸗ 
land“ errichtet und der Bau der „Bremen“ be⸗ 
gonnen. Der Schiffstörper der „Bremen“ wurde 
in Auftrag gegeben bei der Flensburger Schiffs- 
bau A.-G. von der Germaniawerft, während die 
Germaniawerft ſelbſt die Motoren und andere 
Maſchinen baute. Trotz der Neuheit des ganzen 
Typs konnten die grundlegenden Konftruftions- 
arbeiten und der Bau des erſten Schiffes über- 
raſchend ſchnell und glatt erledigt werden. Nach 
Erledigung der Probefahrten konnte das Boot 
ſeine Ausreiſe antreten. 

Die Hauptabmeſſungen des Bootes ſind die 


folgenden: ; 
Ganze Länge 65,0 Meter 
Größte Breite auf Spanten 8,9 Meter 
Tiefgang etwa 4,50 Meter 


Waſſerverdrängung 1900 Tonnen 

Der Olvorrat iſt jo bemeſſen, daß er für die 
Hin- und Rückreiſe ausreicht. 

Die Tragfähigkeit beträgt etwa 750 Tonnen. 

Die Maſchinenanlage beſteht aus zwei Oieſel⸗ 
motoren für die Aberwaſſerfahrt und den mit 
ihnen gekuppelten Hauptelektromotoren für die 
Anterwufferfahrt. 

Durch den vor dem Maſchinenraum liegenden 
Laderaum führt ein Tunnel zur Zentrale, in der 
alle für die Bedienung des Schiffes bei der 
Anterwaſſerfahrt erforderlichen Einrichtungen ver⸗ 
einigt ſind. Die vor der Zentrale liegenden 
beiden Abteilungen enthalten unten die Akku⸗ 
mulatoren- und oben die Wohnräume für die 
Mannſchaften. Durch den vorderen Laderaum 
führt wiederum ein Tunnel nach dem Bugraum, 
in dem verſchiedene Antriebsmotoren untergebracht 
find. Bug⸗ und Hedraum ſind außerdem noch 
für Wohnzwecke nutzbar gemacht. Aber der Zen- 
trale iſt ein geräumiger Kommandoturm mit 
Sehrohr angeordnet; ein zweites Sehrohr führt 
nach der Zentrale. Auf dem Kommandoturm 
befindet ſich eine Navigationsplattform, die er⸗ 
fahrungsgemäß auch noch bei verhältnismäßig 
ſchlechtem Wetter verwendbar iſt. Die Beſatzung 
des Bootes beſteht aus 29 Köpfen. Die Boote 
find mit Funkentelegraphie⸗Einrichtung von guter 
Reichweite ausgerüſtet. Die von der Germania⸗ 
werft erbauten Dieſelmotoren ſind einfach wir⸗ 
kende ſechszylindrige Viertaktmotoren. Das Ma⸗ 
nöprieren erfolgt mit Hilfe der Elektromotoren. 
Nicht allein für die erſte Reiſe der „Deutſchland“, 
ſondern auch für viele weitere Reiſen dieſes 
Schiffes und ſeines Schweſterſchiffes ſind die nötige 
Menge Gummi und andere Rohſtoffe in Ame⸗ 
rika geſichert. 


Erſcheinungstag: 10. September 1916 
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Oberbürgermeiſter a. O., Geh. Regierungsrat, Mitglied des Preuß. Abgeordneten auſes; Geitel, Beh. Regierungsrat im Kaiſerl. Patentamt; Ingenieur Hugo Klapper, Stellpertr. 
Vorſitzender des Vereins ehemal. Matroſen der Kaiſerlichen Marine; G. Schön, Marinemaler; Heinrich Schröder, Verlagsbuchbändler; Rudolf Wagner, Gbefredakteur. 


An die verehrl. Spender von Gram⸗ 
mophonplatten und Liebesgaben 
Vom Führer der Unterſeeboote ging uns 
nachſtehendes Dankſchreiben zu: 

Die angekündigten Grammophonplatten find 
eingetroffen und auf die unterſtellten Halbflot- 
tillen verteilt worden. Für die hochherzige Gabe 
ſpreche ich dem Marinedank im Namen der 
Flottille meinen wärmſten Dank aus. 

Betreffs der Anfrage von Fräulein Martha 
Flemming b. Dr. Martineck, Berlin⸗Südende, 
Karlſtr. 4 I r., wird ergebenſt erwidert, daß die 
unterſtellten A-Halbflottillen von hier zur An⸗ 
gabe entſprechender Adreſſen bedürftiger Mann- 
ſchaften aufgefordert ſind. Die Adreſſen werden 
nach Eingang der genannten Dame übermittelt 
werden. Ich bitte, Frl. Flemming für die in 
Ausſicht geſtellten Liebesgaben ſchon im voraus 
meinen beſten Dank übermitteln zu wollen. 

Bauer, Fregattenkapitän 
und Führer der Alnterjeeboote. 


135000 Mitglieder 


zählt heute der Marinedank, demnach ebenſo 
viele Bezieher ſeiner Zeitſchrift „Deutſchland 
zur See“. Aus dieſem gerade in der gegen⸗ 
wärtigen Kriegszeit beſonders hoch zu be⸗ 
wertenden Erfolg erhellt wohl deutlich, wie 
volkstümlich der Gedanke des Marinedank 
war und iſt. Trotzdem iſt es nicht zweifel⸗ 
haft, daß „Deutſchland zur See“ viel zu 
dieſem Erfolg beigetragen hat. Eine volks⸗ 
tümliche Marinezeitſchrift, die gleichermaßen 
die Intereſſen der Kriegs⸗ und der Handels- 
flotte, überhaupt die deutſchen Seeintereſſen 
vertritt, hat in Deutſchland ſchon lange ge⸗ 
fehlt. And darum hat „Deutichland zur See“ 
in der kurzen Zeit ſeines Beſtehens auch eine 
derartig große Verbreitung gefunden. 

An unſere Mitglieder ergeht nun die 
Bitte: Werbt weiter für den Marinedank 
und macht unſere Zeitſchrift in eurem 
Kreiſe bekannt. Anſere Arbeit gilt 


tapferen blauen Jungen und der Siche⸗ 
rung der deutſchen Seeintereſſen! 


gleichermaßen der Wohlfahrt unf rer 


Aus unſerer Mitgliederliſte 


Auf Wunſch der Frau Laura, verw. Leid)» 
ſenring, Dresden, beſtätigen wir hierdurch beſtens 
dankend den Empfang der Summe von M. 25.— 
für die Verwundeten der Skagerrakſchlacht und 
den der gleichen Summe für die auf der Inſel 
Quiriquina in Chile internierte „Dresden“ 
Beſatzung. Der geſchäftsführende Ausſchuß. 


Es haben ſich unſerem Verein weiter folgende 
angeſehene Perſönlichkeiten und Unterneh 
mungen angeſchloſſen: 

Rechtsanwalt Dr. S. Eichenberg, Fabrik. 
direktor Otto Eichler, Zahnarzt Dr. Bernhard 
Elias, Poſtbauſekretär Max Engler, Oberarzt 
Dr. Jul. Eversmann, Generaloberſt Frhr. v. 
Falkenhauſen, Kapitän W. Fauche, Oberpoſt⸗ 
ſekretär Heinrich Feldmann, Bücherreviſor Ni⸗ 
Hard Fette, Oberbürgermeiſter Dr. Gebeſchus, 
Oberleutnant Dr. Adolf Hof. 

(Fortſetzung im nächſten Heft) 


Die Perle 
aller Liköre 


Deulscher 


Echter alter 


Königl. Preuß. Klnfenlotterie 


IV. Klaſſe 


Ziehung am 6. und 7. Oktober 


IR 1, 72 Ih 


CognaeExquisit 
ognao 


Cognaebrennerel E. L. Kempe & C 
Aktiengesellschaft Oppach ſ. Sa. 


40:22 ,.80, 


Mk. 20.— 
Ich habe noch einige Loſe abzugeben. 


von Zitzewitz ; 


Hauptmann a. D. 


Königl. Preuß. Lotterie-Einnehmer 
Berlin SWS 68, Oranienſtraße 87 


Patriotilche @elchenkartikel 


und Beamtenkreiſen abſetzt, in „Deutſchland zur See“ eine Ausleſe kaufkräftigſter Intereſſenten. 


160.— 


1 
14 


‚KAYSER 
BESTE DEUTSCHE 
NAHMASCHINE 


HKdyser fabrik e Haiserslaulem 


Elariſſa⸗Makronen, 


ſehr beliebtes Gebäck zum Tee und Wein, 
fein fort., Karten ca. 60 Stück M. 4,50 
gegen Nachnahme. Konditorei Otto, 
Geper i. Erzgeb. (6) 


BRIEFMARKEN 


Für Sammler günstige Ge- 
legenheit! Preisliste frei! 
Gebr. Michel, Apolda. 


: Königliches Bauamt für; 
die Aller⸗Aanaliſierung; 
; ſucht kriegsbeſchädigtes; 


1 Maſchinenperſonal. Aus-: 
; kunft vermittelt „Mariner $ 


nienſtraße 140/42, 7 


2 
dee οο⁹⁴²οοόͥb tr 


rn Goten für 50 Pf. zu beziehen. 
gegen Einſendung von 50 Pf. u. 30 Pf. für Porto 


dank“, Berlin S 42, Ora -: Marinedank⸗Verlag, Berlin S 42, 


Dieſe Leſemappe zu unſorer Zeitſchrift iſt durch den 


Direkte Zuſendung 


Oranienſtraße 140/42 


wie Gedenkmünzen, Ringe, Medaillen, Bro⸗ 
ſchen, Armbänder werden von den Leſern 
unſerer Zeitſchrift gerne gekauft. Ebenſo ſi den 
alle Artikel, die man beſonders in Offiziers⸗ 


Einſchlägige Firmen 


wollen koſtenloſe und unverbindliche Preisofferte verlangen von der Geſchäftsſtelle „Deutſchland zur See“, Berlin S 42. 
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